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(54) Title: DISK BRAKE 

(54) Bezeiehnung: SCHEEBENBREMSE 



< 
IT) 




(57) Abstract: The invention relates to an electromechanically actuated disk brake (10). The aim of the invention is to provide a 
brake boosting function. To this end, a friction brake linking (40) is displaceably guided by means of a guide (44, 50) the angle of 
which relative to the brake disk (14) can be adjusted. The Motional force exerted by the rotating brake disk (14) on the friction brake 
lining (40) pressed against it produces a force component in the direction of the guide (44, 50) that produces a ptessuie force of the 
friction brake lining (40) against the brake disk (14) and thus a brake boosting effect when the guide (44, 50) is skewed. 



(57) Zusammeufassung: Die Erfindung betrifft eine elektromechanisch betatigbare Scheibenbremse (10). Um eine Bremsunter- 
stiitzung zu CTzielen, schlagt die Erfindung vor, einen Reibbremsbelag (40) mit einer Fiihrung (44, 50) verschiebbar zu fuhren, deren 

Q Winkel zur Bremsscheibe (14) verstellbar isL Eine von der drehenden Bremsscheibe (14) auf den gegen sie gedrtlckten Reibbremsbe- 
lag (40) ausgeiibte Reibungskraft bewirkt eine Kraftkomponente in Richtung der Fiihrung (44, 50), die bei schrag gestellter Fiihrung 

^ (44, 50) eine Andruckkrafl des Reibbremsbelags (40) gegen die Bremsscheibe (14) und damit eine BremsunterstUtzung bewirkt. 
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VerfifTentUcbt: 

— ohne intermtionalen Recherchenbericht und emeiU zu 
verdffentlichen nach Erhalt des Berichts 



Zur Erlddntng der Zweibuchstaben-Codes und der anderen 

AbkHrzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on 
Codes and Abbreviations") am Anfangjeder reguldren Ausgabe 
der PCT'Gazette verwiesen. 
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Scheibenbremse 

5 

Beschreibung 
Stand derTechnik 

10 Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit den Merl<malen des 

Oberbeg riffs des Anspruchs 1 . 

Scheibenbremsen sind an sich bekannt. Sie weisen eine Bremsscheibe 
sowie Qblicherweise zwei beiderseits der Bremsscheibe angeordnete 

15 Reibbremsbelage auf. Die Reibbremsbeiage sind in einem Bremssattel 

aufgenommen. Die meisten der heute verwendeten Scheibenbremsen 
werden hydraulisch betatigt, d. h. die Reibbremsbelage werden zum 
Erzeugen eines Bremsmoments hydraulisch gegen die Bremsscheibe 
gedruckt. Dabei ist es moglich, jeden Reibbremsbelag mit einem ihm 

20 zugeordneten Hydra ulikkolben gegen die Bremsscheibe zu drQcken. 

Ebenfalls ist es moglich, einen der beiden Reibbremsbelage hydraulisch 
gegen die Bremsscheibe zu drQcken und den anderen Reibbremsbelag 
durch eine Qber den Bremssattel Qbertragene Reaktionskraft gegen die 
andere Seite der Bremsscheibe zu drQcken. Der Bremssattel ist in diesem 

25 Fall als quer zur Bremsscheibe verschieblicher Schwimmsattel 

ausgebildet. 

Auch Ist vorgeschlagen worden, Scheibenbremsen elektromechanisch zu 
betatigen. Hierzuwird beispielhaft ven^/iesen auf die WO 96/03301. Die 
30 BetStigungskraft zum DrQcken des einen Reibbremsbelags gegen die 

Bremsscheibe winj in diesem Fall mit einem Elektromotor Qber ein 
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Rotations/Translations-Umsetzungsgetriebe, beispielsweise einen 
Spindeltrieb, auf den Reibbremsbelag ausgeObt. Die elektromechanischen 
Scheibenbremsen haben jedoch den Nachteil» dass sie zur Erzeugung 
einer ausreichend hohen Zuspannkraft (dies ist die Kraft, mit der der 
5 Reibbremsbelag gegen die Bremsscheibe gedrQckt wird) und zum 

schneiien Zuspannen und Ldsen, also zum Erzielen einer ausreichend 
hohen Dynamli<, einen gro&en und infolgedessen schweren Elelctromotor 
bendtigen. Dies ist unenA/Qnscht, da sich die Scheibenbremse nurschlecht 
im Innenraum einer Felge eines Fahrzeugrades unterbringen ISsst, wo sie 

10 ubiicherweise angeordnet ist Zudem ist die Scheibenbremse 

ubiicherweise an einem Radtrager angebracht und bildet eine ungefederte 
Masse. Ein hohes Gewicht der ungefederten IVIasse wirW sich nachteilig 
auf eine StraBenlage eines Fahrzeugs aus und ist deswegen 
unerwQnscht Weiterer Nachteil bekannter, elektromechanischer 

15 Scheibenbremsen ist deren hohe Stromaufnahme, die ein elektrisches 

Bordnetz eines Kraftfahrzeug erheblich belastet. 

Vorteile der Erfindung 

20 Die erfindungsgemaBe Scheibenbremse mit den Merkmalen des 

Anspruchs 1 weist eine FUhrung fUr den Reibbremsbelag auf, deren 
Winkel zur Bremsscheibe verstellbar ist. Es ist also eine 
Verschieberichtung des Reibbremsbelags in ihrem Winkel zur 
Bremsscheibe beim Drdcken des Reibbremsbelags gegen die 

25 Bremsscheibe verstellbar. Wird der Reibbremsbelag zum Bremsen gegen 

die rotierende Bremsscheibe gedrQckt, Qbt die Bremsscheibe eine 
Reibungskrafl auf den Reibbremsbelag aus, die parallel zur Bremsscheibe 
in deren Umfangs- bzw. Sekantenrichtung und in Drehrichtung der 
Bremsschreibe gerichtet ist. Ist die FQhrung des Reibbremsbelags in 

30 einem von einem rechten Winkel abweichenden, schrdgen Winkel zur 

Bremsscheibe verstellt, bewirkt die von der Bremsscheibe auf den 
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Reibbremsbelag ausgeObte Reibungskraft eine Kraftkomponente in 
Langsrichtung der FQhmng. Diese auf den Reibbremsbelag einwirkende 
Kraftkomponente drQckt den Reibbremsbelag zusatzlich zu der von der 
BetStigungselnrichtung ausgeQbten Zuspannkraft gegen die 
5 Bremsscheibe und erhdht damit das Bremsmoment der 

erfmdungsgema&en Scheibenbremse. Die Hohe der von der rotierenden 
Bremsscheibe als Folge der zwischen der Bremsscheibe und dem gegen 
sie gedrQckten Reibbremsbelag Qberdie in ihrem Winkef zur 
Bremsscheibe verstellbaren FQhrung auf den Reibbremsbelag ausgeQbte, 

1 0 zusatzliche Andruckkraft ist abhSngig vom Winkel, in welchem die 

FUhnjng zur Bremsscheibe steht Die zusStzliche Andruckkraft bewirkt 
eine BremsunterstQtzung der erfindungsgemaBen Scheibenbremse. es 
wird nur ein Teil der Zuspannkraft des Reibbremsbelags gegen die 
Bremsscheibe von der Betatigungseinrichtung aufgebracht. Die Hohe der 

15 BremsunterstOtzung ist durch Verstellung des Winkels der FQhrung des 

Reibbremsbelags zur Bremsscheibe einstellban 

Die BremsunterstQtzung der erfindungsgema&en Scheibenbremse hat 
den Vorteil, dass eine geringe Betatigungsenergie zu ihrer Betatigung 
20 ausreicht. Weitere Vorteile sind eine hohe Dynamik beim Zuspannen und 

LSsen. Hinzu kommt der Vorteil, dass die H5he der BremsunterstQtzung 
durch Verstellung der FQhrung des Reibbremsbelags einstellbar und auch 
wahrend der Betatigung der Scheibenbremse veranderbar ist. 

25 Die UnteransprQche haben vorteilhafte Ausgestaltungen und 

Weiterbildungen der im Anspruch 1 angegebenen Erfindung zum 
Gegenstand, 

GemaB Anspruch 2 ist die FQhrung fQr den Reibbremsbelag als 
30 LinearfQhrung ausgebildet, die den Reibbremsbelag in Richtung der 

Bremsscheibe verschiebbarfQhrt. Eine solche LinearfQhrung kann 
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beispielsweise eine Stangen- oder eine KulissenfQhrung sein. Die 
LinearfUhrung kann eine GeradfQhrung sein, was jedoch nicht zwingend 
ist. 

5 GemSK Anspruch 4 ist die FQhrung so ausgeblldet, dass der gegen die 

drehende Bremsscheibe gedrUckte Reibbremsbelag die FQhrung in 
Richtung eines grofier werdenden Winkeis zur Bremsscheibe, d. h. im 
Sinne einer Verringerung der BremsunterstOtzung, beaufschlagt. Dadurch 
wird eine Selbstverstarkung der Bremsunterstutzung vennieden, die bis zu 
10 einer Selbsthemmung, d. h. einem Blockieren der Scheibenbremse fQhren 

kann. Diese Ausgestaltung der Erfindung ermOgiicht eine gute 
Dosierbarkeit der Scheibenbremse und gewShrleistet in jedem 
Betriebszustand die IVlOglichkeit, die Bremsunterstutzung mit geringer 
Oder ohne Stellenergie zu verringern, und zwar bis auf Null. 

15 

Aufgrund Ihrer Bremsunterstutzung und ihrer hohen Dynamik eignet sich 
die erfindungsgemafie Scheibenbremse zu einer elektromechanischen 
Betatigung gemSS Anspruch 7. Es genOgt ein vergleichsweise kleiner 
Elektromotor mit geringer Stromaufnahme und niedrigem Gewicht zum 

20 Betatigen der Scheibenbremse. Die Scheibenbremse lasst sich 

kleinbauend und leicht ausbilden, ihr Bremssattel einschlieKlich der 
elektromechanischen Betatigungseinrichtung baut nurwenig grofier als 
ein Bremssattel einer hydraulischen Scheibenbremse. Dadurch lasst sich 
die erfindungsgema&e Scheibenbremse innerhalb einer Felge eines 

25 Fahrzeugrades unterbringen. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand zweier AusfOhrungsbeispiele 
30 nSher eriautert. Es zeigen: 
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Figur 1 eine Schnittdarstellung einer erfindungsgemaKen 
Scheibenbremse mit Blickrichtung radial auf eine Bremsscheibe; und 

Figur 2 eine abgewandelte AusfQhrungsform der Scheibenbrennse aus 
5 Figur 1 gemSB der Erfindung. 

Die Zeichnung ist als schematisierte und vereinfachte Darstellung zu 
versteiien. 

1 0 Beschreibung der AusfQhrungsbeispieie 

Die in der Zeichnung dargesteilte, erfindungsgemaSe Scheibenbremse 10 
weist einen Bremssattel 12 auf, der als Schwimmsattel ausgebildet ist, d. 
h. er ist quer zu einer Bremsscheibe 14 verschieblich. Die 

15 Scheibenbremse 10 ist elektromechanisch betatigbar, sie weist eine 

Betatigungseinrichtung 16 mit einem Elektromotor 18 und einem 
Spindeltrieb 20 auf. Der Elektromotor 18 ist als Hohlwellenmotor 
ausgebildet er weist eine Hohiwelle 22 auf, die eine ebenfalls mit 22 
bezeichnete Mutter des Spindeltriebs 20 bildet. Der Spindeltrieb 20 ist 

20 reibungsarm als Kugelgewindetrieb ausgebildet Er weist die Mutter 22 

auf, die uber Kugein 24 mit einer Spindel 26 in Eingriff steht Durch 
drehenden Antrieb der Mutter 22 wird die Spindel 26 in axialer Richtung 
verschoben. Die Mutter 22 des Spindeltriebs 20, die zugleich die Welle 22 
des Elektromotors 18 ist ist Ober ein Axial-Kegelrollenlager 28 in axialer 

25 Richtung in einem Motor- und Getriebegehduse 30 axial abgestotzt und 

drehbar gelagert. Das Motor- und Getriebegehduse 30 ist Bestandteil des 
Bremssattels 12. Es ist auch mdglich, das Motor- und GetriebegehSuse 
30 am Bremssattel 12 anzuflanschen, beispielsweise anzuschrauben. 

30 An einem der Bremsscheibe 14 zugewandten Ende der Spindel 26 ist 

eine BrQcke 32 befestigt, die ein Joch 34 und zwei Schenkel 36 aulweist. 



wo 02/25137 PCT/DEOl/03597 



Die BrQcke 32 ist in der Mitte ihres Jochs 34 starr mit der Spindel 26 
verbunden. Die beiden Schenkel 36 der BrQcke 32 stehen in Richtung der 
Bremsscheibe 14 vom Joch 34 ab. An freien, der Bremsscheibe 14 
zugewandten Enden der Sclienkel 36 der BrQcke 32 sind Roilen 38 
5 drehbar gelagert, mit denen die BrQcke 32 an einer der Bremsscheibe 14 

abgewandten Seite eines verschiebbaren Reibbremsbelags 40 aniiegt. 

Der verschlebbare Reibbremsbelag 40 ist zwischen der BrQcke 32 der 
Betatigungseinriciitung 16 und der Bremsscheibe 14 im Bremssattel 12 

10 angeordnet. Zum Betatigen der Scheibenbremse 10 wird der Elektromotor 

18 in einer Zuspannrichtung bestromt, wodurch sich die Welle 22 des 
Elektromotors 18 dreht. Durch ihre Drehung verschiebt die Welle 22, die 
zugleich die Mutter 22 des Spindeltriebs 20 ist, die Spindel 26 in Richtung 
der Bremsscheibe 14, Ober die Brucke 32 drUckt die Spindel 26 den 

15 verschiebbaren Reibbremsbelag 40 gegen die Bremsscheibe 14. Durch 

das DrQcken des Reibbremsbelags 40 gegen die eine Seite der 
Bremsscheibe 14 wird der als Schwimmsattel ausgebildete Bremssattel 
12 quer zur Bremsscheibe 14 verschoben und druckt dadurch einen auf 
der gegenUberiiegenden Seite der Bremsscheibe 14 unbewegiich im 

20 Bremssattel 12 einliegendenp festen Reibbremsbelag 42 in an sich 

bekannter Weiss gegen die andere Seite der Bremsscheibe 14. Die von 
beiden Seiten gegen die Bremsscheibe 14 gedrOckten Reibbremsbelage 
40, 42 Qben ein Bremsmoment auf die Bremsscheibe 14 aus, sie bremsen 
die Bremsscheibe 14. 

25 

Zum Vemngem des Bremsmoments Oder zum vollstdndigen Ldsen der 
Scheibenbremse 10 wird der Elektromotor 18 in einer RQckdrehrichtung 
bestromt, so dass sich die ReibbremsbelSge 40, 42 von der 
Bremsscheibe 14 Idsen und die Bremsscheibe 14 frei drehbar ist. 



30 
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Der mit der BetStigungseinrichtung 16 gegen die Bremsscheibe 14 
drQckbare Reibbremsbelag 40 ist zum DrQcken gegen die Bremsscheibe 
14 und zum Abheben von der Bremsscheibe 14 mit einer FQhrung 44 
verschiebbar im Bremssattel 12 gefUhrt. Die FQhrung 44 Ist im 
5 dargesteliten und beschriebenen AusfQhrungsbeispiel der Erfindung als 

KulissenfQhrung 46, 50 ausgebildet. Der Reibbremsbelag 40 weist einen 
bezQglich der Bremsscheibe 14 radial nach au&en stehenden 
Kulissenzapfen 46 auf. Der Kulissenzapfen 46 iiegt in einer Nut 50 in 
einem Verstellrad 48 ein, die radial in dem Verstellrad 50 angebracht ist. 

10 Die Nut 48 bildet eine Kulissenbahn, in der der Kulissenzapfen 46 und 

damit der Reibbremsbelag 40 verschiebbar ist. Das Verstellrad 48 ist um 
eine gedachte Drehachse drehbar im Bremssattel 12 gelagert. Die 
Drehachse verlauft parallel, im dargesteliten AusfQhrungsbeispiel radial 
zur Bremsscheibe 14. Das Verstellrad 48 weist eine Verzahnung 62 nach 

15 Art eines Zahnrads an seinem Umfang auf, wobei die Verzahnung 52 auf 

einen Umfangswinkel von ca. 90° unterbrochen ist. Mit der Verzahnung 52 
des Verstellrads 48 k3mmt ein Zahnrad 54, das drehfest auf eine 
Abtriebswelle eines zweiten Elektromotors 56 aufgesetzt ist. Der 
Elektromotor 56 kann beispielsweise als Schrittmotor oder als 

20 Getriebemotor mit angeflanschtem (Planeten-) Getriebe ausgebildet sein. 

Auf einer dem Betrachter abgewandten, bezQglich der Bremsscheibe 14 
radial inneren Seite des Reibbremsbelags 40 ist eine zweite, mit der 
vorstehend beschriebenen FQhrung 44 Qbereinstimmende FQhrung 

25 deckungsgleich angeordnet. Diese zweite FQhrung ist vom 

Reibbremsbelag 40 und dem Bremssattel 12 verdeckt und deswegen in 
der Zeichnung nicht sichtbar. Sie weist ebenfalls ein Verstellrad auf, das 
um dieseibe Drehachse wie das sichtbare Verstellrad 48 drehbar ist. In 
eine Kuiissenbahn dieses Verstellrads greift ein bezQglich der 

30 Bremsscheibe 14 vom Reibbremsbelag 40 radial nach innen abstehender, 

mit dem sichtbaren Kulissenzapfen 46 gleichachsiger Kulissenzapfen ein. 
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Die beiden VerstellrSder 48 sind gemeinsam synchron verstellbar, ihre 
Kulissenbahnen 50 sind stets deckungsgieicli, so dass die Kulissenzapfen 
46 auf der radial auKeren und der radial inneren Seite des 
Relbbremsbelags 40 stets in derselben Richtung verschiebbar gefQhrt 
5 sind. Zum gemeinsamen, synchronen Verstellen Iconnen die beiden 

Verstellrader 50 auf einer gemeinsamen Welle drehfest angebracht sein. 
Im dargestellten AusfUhrungsbeispiel weist der zweite Elektromotor 56 auf 
beiden Stimseiten ein Zahnrad 54 auf, die mit der Verzahnung 54 der 
Verstellrader 50 kammen. Die beiden ZahnrSder 52 des zweiten 
1 0 Elektromotors 48 sind drefifest auf einer gemeinsamen. beidseitig aus 

dem Elektromotor 56 vorstehenden Abtriebswelle angebracht. 

Durch Bestromen des zweiten Elektromotors 56 lassen sich die 
Verstellrader 50 auf der radial auKeren und der radial inneren Seite des 
15 Relbbremsbelags 40 verschwenken und dadurch die Kulissenbalin 52 in 

ihrem Winkel zur Bremsscheibe 14 verstellen. 

Zur Eriauterung der Funktion der verstellbaren FQhrung 44 des 
Relbbremsbelags 40 wird nachfolgend eine Drehung der Bremsscheibe 

20 14 in Richtung des Pfeils 58 angenommen. Zum Bremsen wird wie weiter 

oben beschrieben durch Bestromung des Elektromotors 18 der 
verschiebbare Reibbelag 40 mit der Betatigungseinrichtung 16 gegen die 
Bremsscheibe 14 gedrQckt. Der Reibbremsbelag 40 bewegt sich dabei in 
Richtung der Kulissenbahn 50. Das Verstellrad 48 wird wie in Figur 1 

25 dargestelK so verdreht, dass die Kulissenbahn 50 schrdg in Drehrlchtung 

58 der Bremsscheibe 14 zur Bremsscheibe 14 veriauft. Der 
Reibbremsbelag 40 wird dadurch beim DrQcken gegen die Bremsscheibe 
14 schrag mit einer Komponente in Drehrlchtung 58 der Bremsscheibe 14 
auf die Bremsscheibe 14 zu verschoben. Die drehende Bremsscheibe 14 

30 Qbt eine Reibungskraft auf den gegen sle gedruckten Reibbremsbelag 40 

aus, die parallel zur Bremsscheibe 14 in deren Umfangs- bzw. 
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Sekantenrichtung und in Drehrichtung 58 der Bremsscheibe 14 gerichtet 
ist. Diese Reibungskraft bewirkt aufgmnd der schrag zur Bremsscheibe 14 
gestellten Kulissenbalin 50 eine Kraftkomponente in Ldngsrichtung der 
Kulissenbahn 50. Diese Kraftkomponente in Langsrichtung der 
5 Kulissenbahn 50 bewirkt wiedemm eine zusatzlich Andruckkraft des 

Reibbremsbelags 40 gegen die Bremsscheibe 14, die die Zuspannkraft 
der erfindungsgemaHen Scheibenbremse 10 erhoht. Die Scheibenbremse 
10 weist eine BremsunterstQtzung auf, ihre Betatigungseinrichtung 16 
erbringt nur einen Tell der den Reibbremsbelag 40 gegen die 

10 Bremsscheibe 14 drOckenden Zuspannkraft. Der andere Teil der 

Zuspannkraft des Reibbremsbelags 40 gegen die Bremsscheibe 14 wird 
in beschriebener Weise von der rotierenden Bremsscheibe 14 als Folge 
der Reibungskraft zwischen der Bremsscheibe 14 und dem 
Reibbremsbelag 40 Qber die schrSg zur Bremsscheibe 14 gestellte 

15 FOhrung 44, 50 aufgebracht. Der nicht von der Betatigungseinrichtung 16 

aufgebrachte Teil der Zuspannkraft ist um so grGlier. je welter die 
Kulissenbahn 50 von einerzur Bremsscheibe 14 rechtwinkligen 
Ausrichtung weg in Richtung eines zunehmend spitzer werdenden 
Winkeis in Drehrichtung 58 der Bremsscheibe 14 verstellt wird. Durch eine 

20 solche Verstellung der Kulissenbahn 50 erhdht sich die durch die 

Reibungskraft zwischen der Bremsscheibe 14 und dem Reibbremsbelag 
40 bewirkte Andruckkraft des Reibbremsbelags 40 gegen die 
Bremsscheibe 14 und damit die BremsunterstQtzung der 
erfindungsgemailen Scheibenbremse 10. Die HOhe der 

25 BremsunterstQtzung ist somit durch Verstellen des Winkeis der 

Kulissenbahn 50 zur Bremsscheibe 14, also durch Verschwenken des 
Verstellrads 48 mit dem zweiten Elektromotor 56 einstellbar 



30 



Das Verstellrad 48 der erfindungsgematen Scheibenbremse 10 ist so 
dicht an der Bremsscheibe 14 angeordnet, dass bei maximaler 
Andruckkraft des Reibbremsbelags 40 gegen die Bremsscheibe 14 und 
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bei maximal abgenutztem Reibbremsbelag 40 der Kuiissenzapfen 46 nicht 
Qber die gedachte Drehachse des Verstellrads 48 hinweg in Richtung zur 
Bremsscheibe 14 versclioben wird. Der Kuiissenzapfen 46 befindet sich 
also immer auf einer der Bremssclieibe 14 abgewandten Seite der 
5 Drehachse des Verstellrads 48, im Extremfall ist der Kuiissenzapfen 46 

koaxial zur Drehachse des Verstellrads 48. Dadurch beaufschlagt die von 
der Bremsscheibe 14 auf den Reibbremsbelag 40 ausgeUbte 
Reibungskraft das Verstellrad 48 uber den Kuiissenzapfen 46 mit elnem 
Drehmoment, das in Richtung eines grbBer werdenden Winkels zwischen 

10 der Kulissenbahn 50 und der Bremsscheibe 14 wirkt. Die von der 

Bremsscheibe 14 auf den Reibbremsbelag 40 ausgeUbte Reibungskraft 
beaufschlagt das Verstellrad 48 also im Sinne einer Verringerung der 
BremsunterstOtzung. Eine Selbstverstarkung der BremsunterstUtzung wird 
vemiieden und das Verstellrad 48 lasst sich momentenfrej in Richtung 

15 einer rechtwinkligen Ausrichtung der Kulissenbahn 50 zur Bremsscheibe 

14 rOckstellen, in der die BremsunterstOtzung Null ist. 

Bel umgekehrter Drehrichtung der Bremsscheibe 14 (RQckwdrtsfahrt) wird 
bei Betatigung der Scheibenbremse 10 das Verstellrad 48 in 
20 entgegengesetzter Richtung wie in der Zeichnung dargestellt verschwenkt. 

Die BremsunterstOtzung der Scheibenbremse 10 ist deswegen 
drehrlchtungsunabhSngig. 

Im Unterschied zu Figur 1 weist die in Figur 2 dargestellte 
25 Scheibenbremse 1 0 zwei Versteilrader 48 anstelle von einem Verstellrad 

48 auf, die nebeneinander angeordnet sind. Wie in Figur 1 weisen die 
beiden Verstellrader 48 jeweils eine Kulissenbahn 50 auf, in der ein 
Kuiissenzapfen 46 des Reibbremsbelags 40 verschiebbar einliegt. Die 
beiden Verstellrader 48 weisen eine Verzahnung 52 auf, die mit einem 
30 Zahnrad 54 des zweiten Elektromotors 56 kammt, so dass die beiden 

Verstellrader 48 gemeinsam und synchron miteinander schwenkbar sind. 
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Die Kulissenbahnen 50 der beiden VerstellrSder 48 sind auf diese Weise 
stets parallel zueinander ausgerichtet, sie bilden eine ParallelfQhrung 44, 
50 for den Reibbremsbelag 40. Wie in Figur 1 sind auch In Figur 2 au&er 
den beiden sichtbaren Verstellradem 48 auf der radial SuKeren Seite des 
5 Reibbremsbelags 40 zwel weitere, ebensolche, nicht sichtbare 

Verstelirader deckungsgleich auf der radial inneren Seite des 
Reibbremsbelags 40 angeordnet. Die Parallelfuiirung 44, 50 des 
Reibbremsbelags 40 der in Figur 2 dargestellten Scheibenbremse 10 
vemneidet ein Kippen des Reibbremsbelags 40. Die Verstellung der 
10 FQhmng 44 erfolgt in gleicher Weise wie in Figur 1 und bewirkt eine 

BremsunterstQtzung, wie sie zu Figur 1 beschrieben worden ist Zur 
Vermeidung von Wiederholungen wird insoweit hinsichtlich Figur 2 
AusfOhrungen zu Figur 1 venviesen. FUr gleiche Bauteile sind in Figur 2 
Qbereinstimmende Bezugszeichen verwendet. 
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PatentansprQche 

5 

1 . Scheibenbremse, mit einem Reibbremsbelag und mit einer 
Betdtigungseinrichtung, mit der zur Erzeugung eines Bremsmoments der 
Reibbremsbelag gegen die Bremsscheibe drOckbar ist, dadurch 
gekannzeichnet, dass die Scheibenbremse (10) eine FQhrung (44, 50) 

10 fur den Reibbremsbelag (40) aufweist, deren WInkel zur Bremsscheibe 

(14) verstelibar ist. 

2. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die FQhrung (44, 50) als LInearfQhrung ausgebildet 1st. 

15 

3. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet dass 
die Scheibenbremse (10) ein schwenkbares FQhrungselement (48) 
aufweist, das die FQhrung (44, 50) fOr den Reibbremsbelag (40) aufweist. 

20 4. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 

die FQhrung (44, 50) so ausgebildet ist, dass der gegen die Bremsscheibe 
(14) gedrOckte Reibbremsbelag (40) die FQhrung (44) In Richtung eines 
grSKer werdenden WInkels zur Bremsscheibe (14) beaufschlagt. 

25 5. Scheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 

die FQhrung (44, 50) als ParallelfQhrung ausgebildet ist, die den 
Reibbremsbelag (40) parallel zur Bremsscheibe (14) verschiebbarfQhrt. 

6. Scheibenbremse nach Anspmch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
30 die Scheibenbremse (10) zwei gemeinsam schwenkbare 
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FQhrungselemente (48) aulweist, die die FQhrung (44, 50) fQr den 
Reibbremsbelag (40) aufweisen. 

7. Scheibenbremse nach Ansprucii 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
5 die Bet3tigungseinrichtung (16) einen Elektromotor (18) und ein 

Rotations/Translations-Umsetzungsgetriebe (20) zum DrQcken des 
Reibbremsbelags (40) gegen die Bremsscheibe (14) aufweist. 
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